Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 48 minutos) 


—La Comisión de Transporte y Obras Públicas da la bienvenida a la Secretaria Ejecutiva de la 
Unión de Exportadores, señora Teresa Aishemberg, quien ha concurrido a los efectos de verter la 
opinión de esta corporación sobre el proyecto de ley que tenemos a estudio, relativo a la construcción 
de una nueva terminal de contenedores en el Puerto de Montevideo. 


SEÑORA AISHEMBERG.- Gracias al señor Presidente y a los demás miembros de la Comisión por 
recibirnos y tener en cuenta nuestra opinión e inquietudes. 


Antes que nada, quiero decir que la Unión de Exportadores está trabajando en la elaboración 
de una estrategia nacional de exportaciones, cuyo objetivo sea duplicarlas, involucrando a todos los 
actores públicos y privados que tienen que ver con ello: el Estado y los privados. En ese sentido, en el 
capítulo del Puerto propiamente dicho, vemos un tema muy importante, que es tener un Puerto de 
Montevideo competitivo que atraiga a todos los operadores. 


Como sabrán, hoy día los puertos compiten por la carga, y Montevideo tiene un factor 
estratégico importante, que es el de ser un puerto natural. Desde la reforma que hubo del Puerto hasta 
ahora se ha avanzado mucho y se está trabajando en una política de Estado. Más allá de los gobiernos 
que hayan pasado a partir de la reestructura que tuvo hace unos años, el Puerto ha seguido con el 
trabajo que tenía planificado. 


Ahora bien, ¿qué queremos los exportadores? Que pensemos todos juntos en esa estrategia, 
en cómo mirar hacia el futuro y en cómo hacer que el Puerto sea competitivo. Cuando calculamos el 
precio a dar a un comprador, tenemos que tener en cuenta que ese precio tiene costos asociados por 
concepto de logística. Pero si en el Puerto no tenemos tarifas competitivas, que compitan entre ellas, 
evidentemente nuestro precio va a ser diferente. 


Hoy tenemos dos terminales de contenedores funcionando, digamos que compitiendo entre 
ellas, pero no es suficiente. Tenemos que seguir avanzando; no sabemos —no es nuestra tarea pensar 
en ello, porque es una estrategia del país— si es el momento para llegar a la siguiente terminal. Lo que 
nosotros necesitamos es que compitan entre ellos, de forma tal que nuestros productos lleguen a 
nuestros compradores de manera más competitiva. 


SEÑOR VAILLANT.- Comprendo el planteo y creo que no puede ser otra la expectativa que ustedes 
tienen en cuanto a aumentar la competencia y que ello se traduzca en una disminución de sus costos 
de logística; está dentro del sentido común. Sin embargo, pueden aparecer dudas —cuando las planteo 
es porque ninguno de nosotros tiene la certeza definitiva respecto a que la construcción de una nueva 
terminal efectivamente se transforme en un aumento de la competencia y que, como consecuencia, 
logre esos resultados. No estoy diciendo que vaya a suceder lo contrario; simplemente quiero 
preguntarles, en el marco de la estrategia que se ha fijado a nivel de la Administración Nacional de 
Puertos y en función del proyecto de ley que se presenta para empezar a caminar hacia la nueva 
terminal de contenedores, si ustedes creen que por esa vía se concreta el objetivo que persiguen, es 
decir, el aumento de la competencia. Digo esto porque no siempre la incorporación de una nueva 
empresa se traduce en un aumento de la competencia; puede suceder exactamente al revés. Es más, 
en otros rubros de la actividad empresarial uruguaya, el advenimiento de una nueva empresa 
importante culminó eliminando la competencia, absorbiendo a las demás empresas. No digo que este 
sea el caso; quiero saber si comparten esta preocupación o si consideran que se resuelve con la 
propuesta que hace el Poder Ejecutivo. 


SEÑORA AISHEMBERG.- En realidad, siempre nos preocupó el hecho de que se empiece a generar 
otro tipo de empresas dentro del área portuaria o que se vinculen unas con otras, porque se producen 
zonas grises en las que no sabemos quién es quién, quién cobra qué, y al final los exportadores 
terminamos pagando todo. Eso es lo que sucede actualmente, a pesar de que hay sólo dos empresas. 


Hay muchas ineficiencias dentro del Puerto o en la coordinación con institutos como la Aduana. De 
manera que, si se piensa en hacer otro espacio más, es importante que lo que está hoy funcione bien, 
porque de lo contrario vamos a duplicar o triplicar los problemas. Tenemos que lograr que el Puerto, la 
Aduana y el Banco de la República Oriental del Uruguay funcionen coordinadamente, que todos tengan 
los mismos horarios para sacar los containers y que los despachantes puedan hacer el despacho en el 
mismo horario, lo cual no sucede actualmente. Hoy el Banco tiene un horario, los despachantes hacen 
sus trámites y se está trabajando con las terminales para ver si, inteligentemente, podemos coordinar 
la salida de los containers. Vale señalar que tenemos tarifas muy altas, porque las terminales aducen 
que los espacios son pocos y que, por consiguiente, tienen mucha demanda. Entonces, en tanto hay 
mayor demanda que oferta, las terminales pretenden que saquemos los containers rápidamente para 
evitar ese costo. 


Por otro lado, el Puerto quedó chico porque, evidentemente, crecimos muy rápido. En ese 
sentido, debemos destacar que la Administración está haciendo bien los deberes, dado que está 
trayendo los buques de tránsito, que son los que los exportadores queremos que vengan. Al tener un 
comercio exterior tan pequeño, no vamos a traer ningún barco de línea grande y, entonces, nos 
interesa que el tránsito sea cada vez mayor en el Puerto de Montevideo de forma tal de amortiguar las 
tarifas para el comercio exterior del Uruguay. Por ese motivo, nos interesa que todas las acciones que 
se emprendan de aquí en adelante sean equilibradas. 


Este puerto fue desregulado y el error está en no regular, porque de otro modo sucede lo que 
señaló el señor Senador en cuanto a que una empresa se conecta con la otra y, al final, cuando uno va 
a pagar, todas ofrecen la misma tarifa; no hay diferencia ni competencia. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Eso sucede en las distintas terminales de contenedores? 


SEÑORA AISHEMBERG.- No, ahí sí hay competencia. Sucede que con las líneas navieras a veces 
terminamos pagando la misma tarifa, aunque hay diferencias en lo que es el “handling” del contenedor 
y los distintos movimientos que hacen las agencias. En cuanto a por qué determinado costo, en 
realidad no sabemos si eso tiene que ver con el armador, la agencia, etcétera. 


Por lo expuesto, considero que hay que implementar una acción de desregulación. Hace un 
tiempo vino la Ministra de Nueva Zelanda y aprovechamos la oportunidad para preguntarle cómo 
funcionaban los puertos en ese país. Resulta que allí también hubo una acción de desregulación, de 
desmonopolización, de hacer que se trabajara con la actividad privada, pero también existió una acción 
de regulación muy fuerte estableciendo reglas de juego a las que todos deben ceñirse y que deben ser 
cumplidas por las propias empresas que trabajan allí. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber que tan altas o bajas son las tarifas del Puerto de Montevideo 
en comparación con las que se cobran en otros puertos de la región. 


SEÑORA AISHEMBERG.- Eso depende de los distintos puertos. De cualquier manera, podemos decir 
que el Puerto de Montevideo tiene buenas tarifas con respecto a los demás y presenta menos 
inconvenientes. Por ejemplo, el Puerto de Santos tiene muchos conflictos internos, embotellamientos y 
problemas con los trámites. Esto no ocurre en el Puerto de Montevideo, salvo cuando se registran 
algunos episodios puntuales como puede ser un paro de transporte pero, de todos modos, eso es 
solucionable y negociable. En resumen, podemos decir que nuestro Puerto ofrece una tarifa 
conveniente y buenos servicios. Prueba de ello es que cada vez más llegan más cruceros por los 
servicios que presta, y por los servicios conexos que brinda, como rapidez, agilidad y buenas tarifas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Desde cuándo han notado una mejora en la eficiencia del Puerto de 
Montevideo? 


SEÑORA AISHEMBERG.- Desde 1991, a partir de la reforma: el cambio fue de 180 grados. 


Puedo decir que estamos todos encantados con esa reforma; además, cada Presidente ha 
ido continuando con esa obra. Quiere decir que estamos hablando de una política de Estado, y así se 
lo hemos dicho al Ministro Rossi, a quien hoy le toca estar al mando: cada vez que hay un problema en 
el Puerto, estamos todos alineados, desde el Estado hasta los privados. 


Puedo comentarles un tema —que no es menor— que tiene que ver con lo que se vota a nivel 
del MERCOSUR sobre las reservas de carga; Brasil y Argentina lo están llevando adelante, pero desde 
Uruguay, desde hace 15 años nos negamos a firmar. ¿Por qué? Porque los armadores brasileños y 
argentinos manejan su marina mercante nacional y a nosotros, que no la tenemos, nos dicen: “Bueno, 
si ustedes nos firman, nosotros los dejamos tener marina mercante nacional”. Pero la marina mercante 
de un país no depende de una negociación, por ejemplo, con los brasileños, sino de una política de 
Estado; sí queremos tener una marina mercante nacional, entonces el país debe apostar a ella. 


En consecuencia, ahí tenemos un pedacito de la torta. No obstante, trabajando en conjunto 
con el Ministro, con toda su gente y con los privados, alineados todos en las negociaciones del 
MERCOSUR, no firmamos y seguimos no haciéndolo a pesar de importantes presiones por parte de 
Argentina y de Brasil, porque entendemos que esto forma parte de nuestra seguridad y de nuestra 
competitividad. Considero que es bueno destacar esto, porque va más allá de los distintos períodos y 
porque se defiende una buena causa, que es el Puerto de Montevideo; en ese sentido, estamos todos 
de acuerdo. 


No obstante ello, el tema que nos preocupa es la otra terminal; me parece que debemos 
pensar bien cuándo es el momento adecuado y analizar, con el Presidente del Puerto de Montevideo, 
cuál es el trabajo que se está realizando, si nos hemos superado y si llegamos a hacerlo eficiente. 
Aunque el hecho de tener otra terminal va a traer más barcos, considero que debemos hacer las cosas 
por etapas y bien. A nosotros nos preocupa la eficiencia para que genere competitividad; esta es la 
posición de la Unión de Exportadores. 


SEÑOR ANTÍA.- Quisiera saber si nuestra visitante nos puede decir si la Unión de Exportadores 
cuenta con algún dato acerca de la evolución porcentual del costo de la logística en los últimos diez 
años: si ha aumentado o se ha ido reduciendo. 


SEÑORA AISHEMBERG.- El tema logístico es nuevo. 
SEÑOR ANTÍA.- Me refiero, concretamente, al costo del embarque más el flete. 


SEÑORA AISHEMBERG.- Ha aumentado, y eso ha motivado mis expresiones en torno a la regulación. 
Lo que sucede es que nosotros pedimos rebajas de tarifas al Puerto; hay que tener en cuenta que el 
Puerto está permanentemente haciendo inversiones, ya que le hemos pedido dragado, entre otras 
muchas cosas, y lo está haciendo, está invirtiendo. Como decía, entonces, nosotros, los exportadores, 
le pedimos al Puerto que, por lo menos, nos baje sus tarifas, ya que los privados nos las suben. Quiere 
decir que le estamos pidiendo un sacrificio al Puerto, pero consideramos que no es justo que este baje 
sus tarifas mientras que los privados las suben; aquí hay un tema de regulación. Con respecto a esto 
es que nosotros les pedimos ayuda, que puede traducirse en una pequeña acción de regulación. 
Debemos buscar que ese esfuerzo que se hizo redunde en resultados para nosotros, para el comercio 
exterior del Uruguay. Este es el problema que tenemos. El Puerto, que también debe hacer inversiones 
y necesita el dinero para dragar, baja sus tarifas y lo hace porque entiende cuál es nuestra situación, 
ahora más que nunca, ya que los mercados están detenidos y tenemos un problema puntual, aunque 
antes también era así: por ejemplo, un dólar por tonelada de lana. Es automático: suben las tarifas o 
nos aumentan el THC o distintas siglas que hoy nos cobran, por ejemplo, el ElS. Si el petróleo sube, 
las tarifas también, pero después, si baja, hay algunas empresas que las bajan y otras que no. 
Además, nos cobran la infraestructura, o sea, el uso de las grúas, cuya tarifa nos transfieren 
posteriormente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me gustaría saber cuánto bajan los fletes cuando se produce una caída en el 
precio del petróleo. Planteo esta interrogante porque, entre otras cosas, la delegación de una de las 
empresas que nos visitó nos hizo saber que el costo de los fletes marítimos había bajado a menos de 
la mitad. 


SEÑORA AISHEMBERG.- En realidad, puede ser que haya bajado el costo de lo que se llama 
“bunker”, que es el porcentaje que integra el precio del petróleo. Ahora bien, ese costo baja, pero 
existen otros. 


A efectos de un mayor entendimiento, si los señores Senadores están de acuerdo, les 
enviaría por correo electrónico la lista de siglas que, en los hechos, significan dinero, que influyen en la 


tarifa general y que no comprenden solamente al flete, sino también a otros costos. 


SEÑOR VAILLANT.- Entendí claramente las explicaciones de la señora Aishemberg, pero quisiera 
aclarar una duda. 


Según nos explicó, la Administración Nacional de Puertos baja los costos y aún así los 
privados suben las tarifas. Ahora bien, queda claro a qué se refiere cuando menciona a la 
Administración Nacional de Puertos, pero cuando habla de los privados, ¿alude a las terminales de 
contenedores? 


SEÑORA AISHEMBERG.-- Efectivamente, señor Senador. 


SEÑOR VAILLANT.- En síntesis, lo que está planteando la señora Aishemberg es que mientras el 
Estado baja sus costos, las terminales de contenedores los suben. 


SEÑORA AISHEMBERG.-- Sí, automáticamente. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- Acabo de escuchar un concepto en el que estoy de acuerdo, 
pero quisiera verificar si entendí bien. 


Según la opinión de la Unión de Exportadores, el comercio de tránsito y trasbordo beneficia a 
los exportadores uruguayos, es decir, no es que la actividad principal en el puerto sea la exportación e 
importación de productos, sino que para que la importación de la mercadería que ingresa al país tenga 
mejores tarifas, es imperioso que exista un gran movimiento en el comercio de trasbordo y tránsito, 
porque esto es lo que atrae a las grandes líneas. De lo contrario, quedaríamos en manos, me imagino, 
de líneas especiales para el Uruguay. 


SEÑORA AISHEMBERG.- Exacto, señor Senador. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- Si no me equivoco, los exportadores uruguayos, debido a ese 
comercio de trasbordo y tránsito, aprovechan para utilizar los contenedores que se van vacíos. En 
otras palabras, a veces, los exportadores uruguayos reciben el ofrecimiento de precios muy baratos 
para trasportar incluso cargas que no podrían ser trasladadas de otro modo, entre ellas, las de arroz. A 
los efectos de que conste en la versión taquigráfica, insisto en destacar que se aprovecha este 
procedimiento porque, igualmente, el contenedor se iría vacío. 


SEÑORA AISHEMBERG.- Es correcto, señor Senador. En síntesis, el movimiento de nuestro puerto, 
es decir, la llegada de líneas, se produce porque hay tránsito de mercaderías provenientes de todos los 
países de la región, que luego son distribuidas. Podría decirse que nosotros vamos “prendidos” de ese 
movimiento y gracias a ello tenemos mejores tarifas; de no ser así, tendríamos que pagar todo el costo 
de llegada y subida, tal como sucedió en otro momento. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Luego de recibidas las explicaciones de la señora Aishemberg, agradecemos 
su presencia en la Comisión de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑORA AISHEMBERG.- Agradezco a los señores Senadores por haberme recibido. 
(Se retira de sala la señora Teresa Aishemberg, Secretaria Ejecutiva de la 

Unión de Exportadores del Uruguay.) 

(Se suspende la toma de la versión taquigráfica.) 


(Es la hora 15 y 9 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


